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Abstract of DE1 9821 532 

The shroud comprises an engine side facing layer, a sound insulating, high temperature resistant 
thermosetting foam layer \}5 mm thick, a second sound insulating layer of either plastic foam, particulate 
composite foam or needled or non-needled fiber fleece of natural or synthetic fibers and a further facing 
layer. Independent claims are made for:- (1) a shroud manufacturing process in which the layers are 
pressed together at elevated temperature; and (2) use of the shroud at the front of an engine 
compartment or near the transmission housing of vehicles. Preferred Features: The thermosetting foam 
layer has permanent temperature resistance up to 180 deg C and three weeks at 200 deg C. The secon< 
layer of acoustic insulation is \}20 mm, preferably \} 10 mm, thick. When made of plastic foam the second 
acoustic insulation layer has a density of 6-30kg/m<3> and when made of particulate foam a density of 
30-250kg/m<3>. Both acoustic layers are profiled on their contacting faces. All layers are bonded 
together. 
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Die f olgenden Angaben Bind den vom An me I dor eingereichten Unterlegen entnommen 

® Warme- und schalldammende Verkleidung fur den Motorraum von Kraftfahrzeugen sowie ein Verfahren zu 
dessen Herstellung 

® Gegenstand der Erfindung ist eine warme- und schall- 
dammende Verkleidung fur den Motorraum von Kraft- 
fahrzeugen sowie ein Verfahren zu dessen Herstellung. 
Die Verkleidung besteht a us einer motorseitigen Deck- 
schicht (1), einer damit in Kontakt befindh'chen, akustisch 
isolierenden, bis 180°C dauertemperaturbestandigen, bei 
200° C drei Wochen dauertemperaturbelastbaren, duro- 
plastischen Schaumstoffschicht (2) einer Dicke von weni- 
ger als 5 mm, einer damit in Kontakt befindlichen isolie- 
renden Schicht (3) aus Kunststoffschaum, Partikelver- 
bundschaum oder Faservlies, bestehend aus nativen oder 
synthetischen Fasern sowie deren Gemische, genadelt 
oder ungenadelt und einer damit in Kontakt befindlichen, 
der Motorseite abgewandten Deckschicht (4). 
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Beschreibung 

Gegenstand der Erfindung ist eine warme- und schall- 
dammende Verkleidung fur den Motorraum von Kranfahr- 
zeugen sowie ein Verfahren zu dessen Herstellung. 

Im Motorraum moderner Fahrzeuge, sowohl bei PKW- 
als auch im NFZ-Bereich, werden in zunehmendem MaBc 
Schallisolationsteile in Form von Absorbern zur Reduktion 
von Motorgerauschen eingesetzt, Diese vorwiegend als 
Formteile konzipierten Absorber haben EinfluB auf das Au- 
Ben- und Innengerausch der Fahrzeuge. Im Bereich z. B. 
von AaspurTknimmem oder Abgasruckfiihrungen unteriie- 
gen diese Teile hdherer Warmebelastung. Die heute vorwie- 
gend eingesetzten Formteile aus Faservliesstoffen (z. B. aus 
Baumwolle) oder auch aus PU-Schaum weisen typischer- 
weise Warmeformbestandigkeiten bis ca. 160°C auf. Bei 
hdheren Warmebelastungen werden diese Formteile auf der 
der Warmequelle zugewandten Oberflache partiell oder 
vollstandig mit Aluminiumfolien als Hitzereflektor ka- 
schiert, um die dahinterliegenden Faservliesstoffe zu schiit- 
zen. 

So ist es bekannt, in besonders warmebelasteten Berei- 
chen Einbauteile durch Aufkaschieren von Aluminiumfo- 
lien zu schtitzen. Solche Einbauteile sind aus DE-U- 
87 00 919 bekannt AUerdings hat dies den Nachteil zur 
Folge, daB die schallabsorbierende Wirkung des unter der 
Aluminiumkaschierung befindlichen Einbauteils verloren 
geht, da der Schall die Aluminiumfolien nicht durchdringen 
kann. 

Aus der DE 36 01 204 A ist ein aus mehreren Vlieslagen 
bestehender Absorptionsformkorper bekannt, der fur ge- 
rauschdammende Verkleidungen fur den Motorraum von 
Kraftfahrzeugen dienen kann. Der Absorptionsformkorper 
besteht aus einer motorseitigen Decklage aus Kunststoff-Fa- 
sem, aus einer anschlieBenden warmeisolierenden und 
schallabsorbierenden Lage aus anorganischem, thermisch 
hochbelastbarem Fasermaterial und aus einer weiteren ab- 
sorbierenden Lage organischer Fasern. 

In der DE 38 18 301 C ist ebenfalls ein gerauschdammen- 
der ForrnkOrper fur den Motorraum von Kraftfahrzeugen 
beschrieben, bei dem anorganisches, thermisch hochbelast- 
bares, durch ein Bindemittel gebundenes Fasermaterial mo 
torseitig iiber ein melaminharzhaltiges Verbindungsmittel 
mit einem Kohlenstoff-Fasermaterial abgedeckt ist Dieser 
Formkorper soil eine gute Gerauschdammung besitzen und 
auch als thermische Isolierung bis in einen Temperaturbe- 
reich von etwa 500°C anwendbar sein. Es ist dabei femer 
vorgesehen, dafl der Formkorper zur Karosserie hin mit ei- 
ner Schicht aus Kohlenstoflf-Fasera versehen isL Diese Koh- 
lenstofr-Faserschicht soli einen gewissen mechanischen 
Schutz fur die empfindliche Lage aus an org anise hen Faser- 
material ergeben. 

Die DE 42 1 1 409 Al betrifft eine selbsttragende, warme- 
und schalldammende Verkleidung fur Verbrennungsmoto- 
ren von Kraftfahrzeugen, die aus mehreren Lagen besteht, 
die unter Einwirkung von Druck und Wanne unter Ausbil- 
dung von Zonen definiert vorgegebener Verdichtung ver- 
preBt worden sind. Die Vferkleidung besteht motorseitig aus 
einer starkeren, warmeisolierenden und schalldammenden 
Lage aus einem anorganischen Fasermaterial, die mit einem 
Kohlenstoff-Fasermaterial abgedeckt ist Eine starkere, mo* 
torabgewandte Lage aus anorganischem Fasermaterial h ar- 
te t zu einer selbsttragenden Tragerschicht aus. Diese Trager- 
schicht kann karosserieseitig mit einer Schicht aus einem 
Polyestervlies oder Poly aery In itrilfasem abgedeckt sein. 

Im Automobilbereich vielfach eingesetzt wird auch eine 
wanne- und schalldammende Verkleidung auf der Basis von 
Melaminharzschaumen, auf die ein- oder beidseitig tempe- 
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raturbestandige Deckschichten aufgebracht werden. Mela- 
minharzschaume gelten nach DIN 4 102 als schwerent- 
flammbar und sind in ihrem Brandverhalten der Klasse Bl 
einzuordnen. Die Dauertemperaturbestandigkeit von -40°C 
5 bis 150°C und eine Dauertemperaturbelastbarkeit von 
200°C fur drei Woe hen macht dieses Material besonders ge- 
eignet fur die Herstellung von Verkleidungen fur den Motor- 
raum von Kraftfahrzeugen. Allerdings ist das Material au- 
Berordentlich teuer, so daB die Aufgabe der vorliegenden Er- 
10 findung darin besteht, in Bezug auf die Warme- und Schall- 
dammung vergleichbare Verkleidungen fur den Motorraum 
von Kraftfahrzeugen herzustellen, die jedoch gegenuber 
dem Stand der Technik eine deutliche Verringerung der Ko- 
sten beinhalten. 

15 Die vorgenannte Aufgabe wird in einer ersten Ausfuh- 
rungsform geldst durch warme- und schalldammende Ver- 
kleidungen fur den Motorraum von Kraftfahrzeugen, beste- 
hend aus einer motorseitigen Deckschicht 1, einer damit in 
Kontakt befindlichen, akusdsch isolierenden, bis 180°C 
20 dauertemperaturbestandigen, bei 200°C drei Wochen dauer- 
temperaturbelastbaren, duroplastischen Schaums toff schicht 
2 einer Dicke von weniger als 5 mm, einer damit in Kontakt 
befindlichen akustisch isolierenden Schicht 3 aus Kunst- 
stoffschaum, Parti kelverbundschaum oder Faservlies beste- 
25 hend aus nativen oder synthetischen Fasern sowie deren Ge- 
mische, genadelt oder ungenadelt und einer damit in Kon- 
takt befindlichen, der Motorseite abgewandten Deckschicht 
4. 

Die erfindungsgemaBen Verkleidungsteile sind somit ins- 
30 besondere geeignet, fur die Verkleidung von Einbauteilen, 
Karosserieteilen oder deigleichen von Automobilen, hitze- 
abstrahlenden Maschinen und Aggregaten, insbesondere 
von schallabsorbierenden Elementen zum Schutz gegen zu 
hohe Warmebelastungen durch Maschinenfuhrungen, Kata- 
35 lysatorteile oder dergleichen, insbesondere im Motorraum 
von Kraftfahrzeugen. 

Kerngedanke der vorliegenden Erfindung ist es, das rela- 
tiv teure duroplastische Schaumstoffmaterial der Schaum- 
stoffschicht 2 teilweise durch kostengiinstigere Materialien 
40 zu ersetzen, ohne die warme- und schalldammenden Eigen- 
schaften zu verschlechtem. Auch ist selbstverstandlich nicht 
hinzunehmen, daB eine Verse hlechterung des thermischen 
Verhaltens akzepdert werden kann. So konnen die erfin- 
dungsgemaBen Verkleidungsteile den am und im Fahrzeug 
45 entstehenden Larm mindern. Beispielsweise kann eine ent- 
sprechende schallisolierende Frontklappe die Schallausbrei- 
tung durch die Frontklappe vermin dern. Die Geometric des 
Verkleidungsteils ist dabei abhangig von der Frontklappe- 
ninnenseite und den raumlichen Verhaltnissen im Motor- 
50 raum. Die Befestigung der Verkleidungsteile geschieht bei- 
spielsweise durch Einstecken in ein Lochbild im Frontklap- 
peninnen bereich. Sie werden durch mdglichst wenig Spreiz- 
nieten gehalten. Im Bereich der Stimwande im Motorraum 
ist es erfindungsgemafi moglich, Verkleidungsteile zwischen 
55 der Karosserie und dem Motoraggregat anzubringen, wobei 
vorzugsweise an der Karosserie mittels Grobgewindebolzen 
oder mit Druckknopfen (bzw. Blechmuttem) die Verklei- 
dungsteile befestigt werden. 

Die Verkleidungsteile dienen hier der Schallabsorption 
60 des Motorlarms. Fiir dieses Bauteil sind die thermischen 
Verhaltnisse, vor allem im Bereich eines motomahen Kata- 
lysators zu beach ten. 

Im Bereich des Radhauses im Motorraum befinden sich 
die erfindungsgemaBen Verkleidungsteile motorseitig im 
65 Luftsammelraum. Sie verhindem das Eindringen des Motor- 
larms in den Innenraum und werden vorzugsweise ebenfalls 
mit Grobgewindebolzen oder Druckknopfen befestigt Im 
Bereich der Stimwand des Motorraums dienen die erfin- 
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dungsgemSBen Verkleidungsteile beispielsweise zur Abdek- 
kung des Rohbaus von Quertrager-StLmwand oder dem 
Scheibcnspalt bis auf H6he des Humels zum Abschlufi der 
Bodenverkleidung. Gegebenenfalls enthalten die \ferklei- 
dungsteile Durchbruche fur Leitungen der Klimaanlage. Im S 
Bereich des Tunnels auBen konnen die erfindungsgemaBen 
Verkleidungsteile ebenfalls zwiscben dem Getriebe oder 
dem Ab gas Strang und dem Bodenblech eingeselzt werden. 
Auch bier ist es erfindungsgemaB besonders bevorzugt diese 
mit Grobgewindebolzen und/oder Druckknopfen, bei spiels- 10 
weise Blechmuffern zu befestigen. 

Beim Einsatz der erfindungsgemaBen \ferkleidungsteile 
im Bereich der Reinluftwand oben, wird diese oben abge- 
deckt, und ist dann hier befestigt Sie befindet sich dann 
oberhalb der linken oder rechten Stirnwand des Motor- 15 
raums. 

Ein Abfall der Festigkeit durch den EinfluB von warme im 
besummungsgemaBen Gebrauch unterbalb des Ausgangs- 
wertes ist nicht gegeben. 

Die maximal zulassige Temperatur der Verkleidungsteile 20 
auf der dem Blech abgewandten, motorseitigen Seite liegt in 
der gleichen GroBenordnung, wie die von Verkleidungstei- 
len, die ausschlieBlich aus ein- oder beidseitig kaschierten 
Melaminharzschichten bestehen. 

Als motorseitige Deckschicht 1 eignen sich insbesondere 25 
hochtemperaturbestandige Fasergebilde basierend auf anor- 
ganischen Fasern. Besonders bevorzugt im Sinne der vorlie- 
genden Erflndung sind Vliese, Gewebe oder Gewirke der 
genannten Fasern. Neben PES-Vliesen sind erfindungsge- 
maB besonders bevorzugt Glasfaservliese und/oder Kohlen- 30 
stoff-Faservliese, Keramikfaservliese oder Mineralfa- 
servliese. Unter textilen Glasfasem im Sinne der voriiegen- 
den Erfindung sind Fasern und Seiden aus glasigen Schmel- 
zen von Natrium-, Kalium- und anderen Silikaten zu verste- 
hen, die nach dem Diisensieb-(Seide), Stabsieb- (Seide und 35 
Faser) oder nach dem Dusenglasverfahren (Fasern) herge- 
stellt werden. Charakteristisch ist die Unbrennbarkeit der 
Glasfasem, ihre hohe Warmebestandigkeit, groBe Sprodig- 
keit und geringes Scheuerwiderstandsvermogen. Sie haben 
eine sehr hohe Zugfestigkeit, geringe Elastizitat und sind 40 
verrottungsresistent 

Mineralsilikatfasem sind Mineralf asem, die aus Schmel- 
zen von naturlichen Silikaten oder von Mischungen mit Si- 
likaten, beispielsweise von Calcium-, Aluminium-, Magne- 
siumsilikaten erhalten werden. Die Mineralsilikatfasem sind 4S 
sehr fein und glatt und haben einen runden Querschnitt und 
eine amorphe Struktur. Das Warmeleitvermogen ist gering, 
sie sind unbrennbar und gegen alle normalen auftretenden 
chemischen Einwirkungen in gleicher Weise wie Glas be- 
standig. Da die Faser nicht allein zu verspinnen sind, werden 50 
sie bereits im Stand der Technik in Mattenformen oder ahn- 
lichen Formen, hauptsachlich fur Isolierzwecke bei hohen 
Temperaturen eingesetzt 

Keramikfasem im Sinne der vorliegenden Erfindung sind 
anorganische Chemiefasem und Seiden aus Siliciumdioxid, 55 
Rayon, oder mit Anteilen von Oxiden, beispielsweise von 
Eisen-, Aluminium-, Magnesium- und/oder Calciumoxid. 

Die Keramikfasem werden Qblicherweise in Quarzfasern, 
Keramikfasem vom Typ A, G und V unterteilt 

Quarzfasern haben eine glatte Oberflache, glasartige 60 
Strukturen und einen runden Querschnitt Chemisch sind 
Quarzfasern bestandig gegenilber alien tiblichen Chemika- 
lien. Man verwendet sie fur Filtermaterial bei hohen Tempe- 
raturen und in aggressiven Medien, als Isoliermaterial in Ra- 
keten, DUsenflugzeugmotoren, Atornkraftwerken, Hochofen 65 
und ahnlichem. Keramikfasem vom Typ A weisen Eigen- 
schaften auf, die in etwa denen von Quarzfasern entspre- 
chen. Auch die Eigenschaften von Keramikfasem vom Typ 



G entsprechen etwa denen von Quarzfasern, - sie sind be- 
standig bis 1000°C und haben gute elektrische Isoliereigen- 
schaften bei hohen Temperaturen und sind das einzige bieg- 
same Material mit Elektroisoliereigenschaften in textiler 
Form. 

Bei Keramikfasem vom Typ V lassen sich je nach dem 
Verbrennungsgrad der viskosen Tragermasse die Eigen- 
schaften sehr stark variieren. Sie werden in Form von Faden, 
Geweben, Gewirken, VliesstofTen zum Isolieren bei hohen 
Temperaturen, fur Hitzeschilde im Weltraum und an Hoch- 
ofen, in Diisenfl ugmotoren, Raketen und ahnlichem verwen- 
det 

Kohlenstoff-Fasem im Sinne der vorliegenden Erfindung 
sind anorganische Fasem und Seiden, die durch Strukturum- 
wandlung organischer Fasern mittels Pyrolyse erhalten wer- 
den. Je nach Anteil an Kohlenstoff und der bei der Pyrolyse 
angewendeten Temperatur teilt man die Kohlenstoff-Fasem 
ein in partiell carbonisierte Kohlenstoff-Fasem, carboni- 
sierte Kohlenstoff-Fasem und Graphitfasern. Kohlenstoff- 
Fasem werden haufig in Form von Fasem und Faden zur 
Kunststoffverstarkung, als Elektroisoliermaterial, zum Ar- 
mierung von Metallen, Baustoffen, Werkstoffen fur Welt- 
raumflug, Raketen usw. eingesetzt 

Neben den obengenannten anorganischen Fasem sind 
prinzipiell auch metallische Fasem in den Textilen Gebilden 
einsetzbar. Der Nachteil metallischer Fasem besteht jedoch 
in dem hohen Warmeleitvermogen, so daB diese in den tex- 
tilen Gebilden nur in untergeordneten Mengen eingesetzt 
werden. 

Besonders bevorzugt im Sinne der vorliegenden Erfin- 
dung umfassen die textilen Gebilde der Schicht 1 Kohlen- 
stoff-Fasem. 

Die Schichtdicke der jeweiligen Schichten kann den Er- 
fordemissen angepaBt in einem groBen Rahmen variiert 
werden. So ist im Sinne der vorliegenden Erfindung beson- 
ders bevorzugt, daB die Schichtdicke der textilen Gebilde 
0,5 bis 1,5 mm betragt. Besonders bevorzugt ist es daruber 
hinaus, wenn das textile Gebilde ein Flachengewicht von 30 
bis 200 g/m 2 aufweist Das textile Gebilde dient insbeson- 
dere als mechanischer Schutz der duroplastischen Schaum- 
stoffschicht 2, die bekanntermaBen eine geringe Fesdgkeit 
aufweist Der oleophobe und hydrophobe Charakter der Fa- 
sera schutzt die in der Verkleidung vorhandenen weiteren 
Schichten. 

Besonders bevorzugt im Sinne der vorliegenden Erfin- 
dung besteht die Schaumstoffschicht 2 aus einem flexiblen, 
offenzelligen Schaumstoff aus Melaminharz. Ein entspre- 
chendes Material ist beispielsweise unter der Bezeichnung 
Basotect® erhaltlich. Hiemnter ist ein flexibler, offenzeUiger 
Schaumstoff aus Melaminharz, einem duroplastischen 
Kunststoff aus der Gruppe der Aminoplaste zu verstehen. 
Die filigrane, raumliche Netzstruktur des Schaumstoff s wird 
aus schlanken und damit leicht verformbaren Stegen gebil- 
det 

Aus der raumlichen Struktur und dem Ausgangsprodukt 
resultiert ein attraktives Eigenschaftsprofil, das sich durch 
folgende Eigenschaften auszeichnet: 

- Hohes Schallabsorpdonsvermogen 

- Dauertemperaturbestandigkeit: 200°C 

- Brandverhalten: Bl nach DIN 4 102 

- Rohdichte: 10 kg/m 3 ± 14 kg/m 3 

- WairoelriffaTngkeit lambda" l0 ^ 0,035 W/mK 

- Hohe Flexibility 

- Formgebung durch Pressen und Schneiden 

- Einfache Bearbeitbarkeit 

Das Material wird Oblicherweise in Blockform an den 
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Verarbeiter geliefert, der durch Schneiden und Pressen 
Formteile flir vielfaltige Anwendungen herstellen kano. Aus 
dem vielseitigen Eigenschaftsprofil resultiert ein breites 
Spektrum an Anwendungen. Die eigentlichen Produktvor- 
teile ergeben sich aus der Kombination verschiedener Ei- S 
genschaften. 

Die akusiisch isolierende Schicht 3 besteht beispielsweise 
aus Kunststoffschaum oder Partikelverbundschaum. Kunst- 
stoffschaum im Sinne der vorliegenden Erfindung umfafit 
vorzugsweise halbharten PUR-Schaum rait einera Raurage- 10 
wicht von 6 bis 30 kg/m 3 , insbesondere 7 bis 12 kg/m 3 und 
PUR-Weichscbaum auf Ester- oder Etherbasis mit einem 
Raumge wicht von 10 bis 60 kg/m 3 , insbesondere 12 bis 
30 kg/m 3 oder Partikelverbundschaum auf der Basis von 
halbhartem PUR-Schaum und PUR-Weichschaum auf 15 
Ester- oder Etherbasis rait einera Raumgewicht von 30 bis 
250 kg/m 3 , insbesondere 40 bis 80 kg/m 3 . 

Textilfaservliese sind im Automobilbereich ein haufig 
verwendeter Konstruktions werkstoff mit b re item Eigen- 
schaftsspektrum. Beispielsweise wird Phenolharz-gebunde- 20 
nes Textilfaservlies seit langem unter anderem wegen seiner 
guten Dampfungseigenschaften als Werkstoff fur tragende 
und verkleidete Teile (rein oder als Verbundwerkstoff) in der 
Automobilindustrie im PKW- und LKW-Bau eingesetzt. 

Phenolharz-gebundenes Textilfaservlies ist in Rohdichten 25 
von 50 bis 1000 kg/m 3 bei Dicken von 5 bis 30 mm im Han- 
del erhaltlich. Es ist als sogenanntes Porenkomposit, beste- 
hend aus drei Phasen (Baumwolle, gehartetes Phenolharz 
und Luf t) zu beschreiben - ein Konstruktions werkstoff, des- 
sen Eigenschaftsprofil in weiten Grenzen modifiziert wer- 30 
den kann. Baumwolle hat die Faserform, Phenolharz liegt 
punktformig, linear, auch netzflachig als eine Art Matrix 
vor. 

Durch besondere Auswahl der Vliesstoffe kann die Aku- 
stik und die Festigkeit des VerbundwerkstofFs besonders ge- 35 
steuert werden. Besonders bevorzugte Materi alien zur Her- 
stellung des Vliesstoffes sind Glasfaser-verstarkte oder 
Glasgitter-verstarkte Fasermaterialien, insbesondere Binde- 
mittel enthaltende Textilvliese, vorzugsweise solche, die aus 
einera BaumwoUmischgewebe bestehen. Diese Vliese wer- 40 
den durch Pressen bei erhohter Temperatur auf die ge- 
wunschte Festigkeit gebracht 

Die besonderen Eigenschaften und die Leistungsfahigkeit 
dieser letztgenannten Produktgruppe erklaren sich aus der 
chemischen und morphologischen Struktur der Baumwolle, 45 
sowie dem Duroplastcharakter der ausgeharteten Phenol- 
harze, die iiblicherweise als Bindemittel der BaumwoU- 
mischgewebe vliese eingesetzt werden. Weitere EinfluBgro- 
Ben sind die Verformbarkeit, die BUgelfahigkeit der Baum- 
wolle, die stansusche Bindepunkthaufigkeit und auch die 50 
Laminat- und/oder Mantel wirkung der langs von Fasern 
haftenden und so auch auskondensierten Bindemittelmole- 
kUle. 

Die Baumwolle iibersteht den FertigungsprozeB praktisch 
ohne Veranderung ihrer physikalisch-chemischen Eigen- 55 
schaftsmerkmale. Sie verleiht dem Produkt besondere Qua- 
litatsmerkmale wie Schall-Absorptionsfahigkeit, gute me- 
chanische Festigkeitswerte, SchlagzaTugkeit und Splitterfe- 
stigkeit in der Kalte. 

Besonders bevorzugte Bindemittel fur die Vliesstoffe 60 
sind ausgewahlt aus Phenol- Formaldehyd-Harzen, Epoxid- 
harzen, Polyesterharzen, Polyamidharzen, Polypropylen, 
Polyethylen und/oder Ethyl- Vinylacetat-Copolymeren. Phe- 
nolharze haben nach der Hartung die typischen Duroplastei- 
genschaften, die sich auf das Fertigprodukt tibertragen. Das 65 
Textilfaservlies wird aus der Keifibaumwolle und dem pulv- 
rigen Phenolharz tiblicherweise auf trockenem Wege herge- 
stellL Die Aushartung erfolgt entweder im Heizkanal oder 
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ttber das ungehartete Halbzeug als Zwischenstufe in der 
Presse. Fur die Teile, die im Fahrzeugraum Verwendung fin- 
den sollen, wird ausgewahltes Textil eingesetzt 

Textilfaservliese im Sinne der vorliegenden Erfindung 
enthalten vorzugsweise Naturfasem, insbesondere Baum- 
wolle, Flachs, Jute, Leinen, aber auch Kunstfasern wie Poly- 
butylenterephthalate, Polyethylenterephthalate, Nylon 6, 
Nylon 66, Nylon 12, Viskose oder Rayon als Tfcxtilfaser, ge- 
gebenenfalls neben ublichen Bindemitteln. 

Die Art und Menge der einzusetzenden Bindemittel wird 
im wesentli chen durch den Anwendungszweck der Textilfa- 
servliese besdmrat So wird im allgemeinen der Einsatz von 
5 bis 50 Gew.-%, insbesondere 20 bis 40 Gew.-% des Bin- 
demittels, bezogen auf das Textilfaservlies bevorzugL Be- 
sonders bevorzugt ist erfindungsgemaB der Einsatz von Fa- 
servliesen mit einem Flachengewicht von 800 bis 
2000 g/m 2 . 

Vorzugsweise betragt die Schichtdicke der akususch iso- 
lierenden Schicht 3 weniger als 20 mm, insbesondere weni- 
ger als 10 mm. 

Gegebenenfalls konnen die Schichten 2 und/oder 3 eine 
rasterfbrmige Profilierung, insbesondere an der Grenzflache 
der beiden Schichten aufweisen. Die Profilierung wird vor- 
zugsweise von einer Seite aus vorgenommen, sie kann bei- 
spielsweise aus konvexen Ausbuchtungen auf der einen 
Seite bestehen, die als Kegel oder Pyramiden dargestellt 
sind. Durch material- und kostensparende "Noppenschneid- 
technik" konnen iiber ein Hohlkammerprinzip hervorragend 
gut akustische Werte erzielt werden. 

Selbstverstandlich konnen durch die Dicke der Schichten 
Warmedurchgangswerte und Akustik in weitem Urafang ge- 
steuert werden. 

Das Deckvlies 4 dient ahnlich dem Deckvlies 1 zum 
Schutz vor mechanischem Beschadigungen. Hier ist es be- 
sonders bevorzugt, beispielsweise ein dunnes Nadelvlies 
oder Spinnvlies, zum Schutz des Werkzeuges vor Ver- 
schmutzungen einzusetzen. Die Schichtdicke sollte vor- 
zugsweise 30 bis 200 g/m 2 betragen. 

Die erfindungsgemaBen Formteile finden vorzugsweise 
Verwendung im Bereich der Stimwand von Motorraumen 
oder im Bereich des Getriebetunnels von Kraftfahrzeugen. 

Die erfindungsgemaBen Formteile werden wie iiblich 
durch einen Warmeumformprozess hergestellt, so daB an 
sich im Stand der Technik bekannte Werkzeuge und Produk- 
donseinrichtungen bei einer gegebenen Materialumstellung 
weiterhin verwendet werden konnen. Besonders bevorzugt 
im Sinne der vorliegenden Erfindung werden die Verklei- 
dungen dadurch hergestellt, daB man das textile Gebilde mit 
dem duropiastisch gebundenem Textilfaservlies unter Ein- 
wirkung des duroplastischen Binders verpreBt und verklebL 
Hier bei tritt eine Bindung nur an den in Kontakt befindli- 
chen Bereichen auf. 

In einer weiteren bevorzugten AusfUhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung kann es vorgesehen sein, die motorsei- 
dge Deckschicht 1 partiell oder vollflachig mit einer Metall- 
folie 5 im Bereich erhohter Warmebelastung zu versehen. 
Bei im Stand der Technik bekannten Absorbern wird iibli- 
cherweise eine Schichtdicke der Aluminiumfolie von 
250 um oder mehr gewahlt Dementsprechend ist es auch im 
Sinne der vorliegenden Erfindung moglich, Aluminiumfolie 
mit Schichtdicken im Bereich von 50 bis 500 um einzuset- 
zen. Besonders bevorzugt im Sinne der vorliegenden Erfin- 
dung wird jedoch Aluminiumfolie mit Schichtdicken im Be- 
reich von 50 bis 100 um eingesetzt Diese geringen Schicht- 
dicken sind verwendbar, weil die ubrigen Bestandteile des 
erfindungsgemaBen Laminats auch geeignet sind, statische 
Funkuonen zu Qbemehmen. 

Durch eine gegebenenfalls vorhandene Perforation der 
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Aluminiumfolie wird einerseits die Wirkung der Alumini- 
umfolie als Warmereflektor beibehalten, andererseits aber in 
diesem Bereich eine Durchlassigkeit fur Schallwelleo er- 
reicht, so dafi die der Schallquelle zugewandten Seite der 
Aluminiumfolien befindlichen duroplastischen Materialien 5 
akustisch wirksam bleiben. 

Die obengenannten Schichten 1, 2, 3, 4, und gegebenen- 
falls 5 werden gemafi der vorliegenden Erfindung besonders 
bevorzugt durch Kleber miteinander in Verbindung ge- 
bracht Besonders bevorzugt im Sinne der vorliegenden Er- 10 
findung ist es, als Kleber zwischen den Schichten 2 und 3 
Schmelzpulver, wie beispielsweise Phenolharzpulver oder 
eine Schmelzklebefolie anzuordnen. 



Aus fuhrungsbei spiel e 
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Unter Verwendung eines PES-Vlieses 1 mit einem Fla- 
chengewicht von etwa 120 g/m 2 und einer Klebebeschich- 
tung so wie einer 3 mm starken Melaminharzschaumschicht 
2 mit einer Dichte von 10 kg/m 3 so wie einem iiber eine wei- 20 
tere Klebeschicht verbundenen 7 mm starken Schicht 3 aus 
Partikelverbundschaum wurde dieser Aufbau mit einem 
weiteren PES-Vlies 4 mit einem Flachengewicht von 
120 g/m 2 versehen. 

Die Ausgangsmaterialien wurden in einem dreidimensio- 25 
nalen Prefiwerkzeug unter erhbhtem Druck (Presse mit 80 1 
Schliefikraft; 120 sec) und erhohter Temperatur (190°C) 
miteinander zu einem Formteil verpreBt, wodurch die oben- 
genannten Schichtdicken erreicht werden konnten. 

Es zeigte sich, daB der so hergestellte Schichtaufbau einer 30 
thermischen Belastung von 200°C, vergleichbar mit einer 
motorseitigen Warmebelastung gleicher Temperatur, mehr 
als 3 Wochen ohne merkbare Veranderungen stand hielt. 
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6. Verkleidung nach Anspruch I, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der Partikelverbundschaum der akustisch 
isolierenden Schicht (3) ein Raumgewicht von 30 bis 
250 kg/m 3 aufweist. 

7. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi das Faservlies der akustisch isolierenden 
Schicht (3) ein Flachengewicht von 800 bis 2000 g/m 2 
aurweisL 

8. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Schichtdicke der akustisch isolieren- 
den Schicht (3) weniger als 20 mm, insbesondere weni- 
ger als 10 mm betragt. 

9. Verkleidung nach einem oder mehreren der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dafi die Schicht 
(2) und/oder (3) eine rasterfbrmige Profilierung insbe- 
sondere an der Grenzflache der beiden Schichten auf- 
weist. 

10. Verkleidung nach einem der Anspriiche 1 bis 9 
umfassend eine motorseitig angeordnete partiell oder 
vollflachige Metallfolie (5) im Bereich erhohter War- 
mebelastung. 

11. Verkleidung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die jeweiligen Lagen (1), 
(2), (3), (4) und gegebenenfalls (5) durch eine Klebe- 
schicht verbunden sind. 

12. Verfahren zur Herstellung von Verkleidungen wie 
in einem der Anspriiche 1 bis 11 definiert, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi man die Schichten (1), (2), (3), (4) 
und gegebenenfalls (5) unter Einwirkung von gegen- 
iiber Raumtemperatur erhohter Temperatur und gegen- 
uber dem Normaldruck erhohtem Druck verpreBt. 

13. Verwendung von Verkleidungen wie in einem der 
Anspriiche 1 bis 11 definiert im Bereich der Stirnwand 
von Motorraumen oder im Bereich des Getriebetunnels 
von Kraftfahrzeugen, 



1. Warme- und schalldammende Verkleidungen fur 
den Motorraum von Kraftfahrzeugen, bestehend aus ei- 
ner motorseitigen Deckschicht (1), einer damit in Kon- 
takt befindlichen, akustisch isolierenden, bis 180°C 40 
dauertemperaturbestandigen, bei 200°C drei Wochen 
dauertemperaturbelastbaren, duroplastischen Schaum- 
stoffschicht (2) einer Dicke von weniger als 5 mm, ei- 
ner damit in Kontakt befindlichen akustisch isolieren- 
den Schicht (3) aus Kunststoffschaum, Partikelver- 4S 
bundschaum oder Faservlies, bestehend aus nativen 
oder synthetischen Fasem so wie deren Gemische, ge- 
nadelt oder ungenadelt und einer damit in Kontakt be- 
findlichen, der Motorseite abgewandten Deckschicht 
(4). 4 50 

2. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Deckschicht (1) oder (4) jeweils un- 
abhSngig voneinander aus einem PES-Vlies, einem 
Glasfaservlies, einem KohlenstofT-Faservlies, einem 
Keramikfaservhes oder einem Mineralfaservlies be- 55 
stent. 

3. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi das Deckvlies (1), ein Nadelvlies oder 
Spinnvlies, insbesondere ein Flachengewicht von 30 
bis 200 g/m 2 aufweist 60 

4. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Schaumstoffschicbt (2) aus einem fle- 
xiblen, offenzelligen Schaumstofif aus Melaminharz 
bestehL 

5. Verkleidung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 65 
zeichnet, dafi der Kunststoffschaum der akustisch iso- 
lierenden Schicht (3) ein Raumgewicht von 6 bis 
30 kg/m 3 aufweist. 
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